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CDG Express : ausculta

Tracé, financement, rentabilité : les questions ne manquent pas au sujet du projet de desserte
9 ferroviaire entre la gare de UEst et l'aéroport de Roissy. Le débat se poursuit jusqu’a la fin décembre.

uasiment un mois jour pour

jour apres la premiére ré-
union du débat public sur
CDG Express, qui sest tenue le
13 septembre a Paris, et apres
quatre colloques thématiques et
un atelier pédagogique, les orga-
nisateurs ont voulu dresser un
premier bilan en réunissant le
14 octobre les promoteurs du
projet et les associations qui ont
fait entendre leurs voix. Consé-
quence des échanges, Philippe
Marzolf, le président de la com-
mission patticuliere du débat pu-
blic (CPDP), a annoncé quiil com-
mandait une expertise sur deux
tracés alternatifs proposés par des
associations. Rappelons que le
projet CDG Express vise a relier

ris-Est, a l'aéroport de Roissy-
Charles-de-Gaulle grice a une liai-
son ferroviaire rapide et directe.
Les navettes emprunteraient la
section existante entre Paris Est et
Noisy le Sec puis un tunnel de
10,8 km de long jusqu’a Trem-
blay en France — construit pour
Toccasion — et se raccorderait en
surface avec la ligne d'intercon-
nexion a grande vitesse. Cette
desserte est soutenue par Aéro-
ports de Paris (ADP), la SNCF et
RFF qui se sont entendus pour
créer un groupement d'intérét
économique.

Le premier tracé alternatif qui sera
étudié est proposé par I'associa-
tion des utilisateurs de transport
(AUT) d’tle-de-France et I'asso-

s'agit d'utiliser les lignes a grande
vitesse Est, de Paris jusqu'a la liai-
son Lyon-Lille puis cette derniere
jusqu’a Roissy. Lautre solution,
soutenue par Vivre sans CDG Ex-
press, consiste a emprunter les in-
frastructures ferroviaires déja exis-
tantes Paris-Roissy-Mitry. La
commission du débat public va
sélectiormer un expert chargé no-
tamment d’évaluer, en deux mois,
la faisabilité et le cout de ces so-
lutions. La SNCF et RFF sont
aussi invités a se prononcer sur
les conditions d'exploitation de
ces infrastructures.

En attendant, les débats vont se
poursuivre sur d’autres themes.
En particulier, neuf « réunions de
proximité » vont se tenir dans les

sage du tunnel sous-terrain, a Vil-
lepinte (le 23 octobre), Tremblay
en France ou Noisy-le-Sec (le 20
novembre). Des rencontres qui
seront sans doute animées lors
des faces a faces entre promoteurs
du projet et futurs riverains in-
quiets pour leur tranquillité. « Jus-
qu’a preésent, les débats ont été se-
reins, argumentés et respectueux de
Vexpression de chacun », rappelle
Philippe Marzolf. A 'heure du bi-
lan définitif — le débat sera clos
fin décembre —, la commission du
débat public fera connaitre ses
conclusions. Les associations, qui
semblent pour le moment plutot
satisfaites du déroulement des
rencontres, verront alors si elles
ont su se faire entendre.

le centre de Paris, la gare de Pa-  ciation Vivre sans CDG-Express. Il

Le premier « vrai » partenariat

Si 'on en croit le Crédit Lyonnais, ce sera une pramigre en France : le
montage financier réalise pour CDG Express sera « le premier vrai par-
tenanat public-privé (PPP) ». « Jusqu'a présent, quand on parfait de
PPP en France, il s'agissait d'une juxtaposition des réles ou chacun
essayait de faire en sorte que I'ensemble des risques soit supporté par
I'autre, Avec CDG Express, nous avons cherché a partager les risques
et les revenus », assure Alain Lecrivain, responsable du service coor-
dination et développemernit du Credit Lyonnais.

Selon le montage prévu, Une = société de projet » (au statut de société
anonyme), composee d'ADP et de la SNCF, doit assurer |'exploitation
du service. = Dans fe cadre d'un contrat tripartite avec RFF, elle va
prendre a sa charge le paiement des redevances d'utilisation des
infrastructures. Celles-ci ne seront effectivement payees que quand fa
sociéte aura les moyens de le faire =, explique Alain Lécrivain. Et un
« vehicule financier » (un fonds commun de créances qui ira emprun-
ter sur les marchés) va apporter a RFF dés |e départ du projet la totali-
té des redevances a venir, c'est-a-dire le moritant necessaire pour
payer les travaux sans recourir & I'emprunt.

« Jusqu'a présent, dans le cadre d'un PPF, on ne tenait pas compte
de la durée et on faisaft un schéma de financement sur 18 ans. Or, un
projet atteint son niveau de rentabilite avec le temps. Il y a une periode
de montée en charge qui peut étre trés longue, Et méme plus longue
que prévu », poursuit le banquier. Des experts ont &té appeles a la res-
cousse pour evaluer le trafic et dessiner une courbe avec une pointe
optimiste, une médiane et une pessimiste La ligne médiane a eté rete-
nue pour déterminer la rentabilité. A partir de I3, Il a &té décide que le
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communes concernées par le pas- Marie-Heélene POINGT

public-privé

capital social serait apporte a 80 % par du financement prive et a
20 % par la société de projet. Selon le Crédit Lyonnais, le projet deve-
loppera un revenu suffisant au bout de 35 ou 40 ans pour assurer son
auto-financement. L'idée étant que CDG Express soit au final payé
par ses utilisateurs lorsqu'ils acquitteront leurs billets.

Pour Alain Bonnafous, professeur au laboratoire d'eéconomie des
transports, le montage présenté devrait se traduire par un surcolt car
ce ne sera pas RFF qui levera 'emprunt. Du coup, le taux de risque
devrait &tre relativement élevé par rapport aux prévisions de recettes.
Selon lui, « il est extraordinairement difficile de faire des prévisions rai-
sonnhables sur un sujet que le milieu scientifique ne maftrise pas enco-
re =, Et de s'interroger : « Je me demande si les éléments ne sont pas
frompeurs et si on ne passe pas a coté de données essentielles : une
des variables déterminantes repose sur les codts d'exploitation qui
vont peser sur la rentabilité, »

Reste une autre question posée par les associations ! est-on slr du
coit de I'ouvrage ? Car jusqu'a présent, peu d'études ont &té menées
sur le creusement du tunnel, qui représente |'essentiel du montant de
I'investissemenit : 500 millions sur un total évalué, en 2001, 4 800 mil-
lions d'euros, D'aprés le cahler des charges du GIE CDG Express, |l
faudra creuser entre 15 et 20 métres. Mais rien ne dit qu'il ne faudra
pas aller au-dela, et peut-étre jusqu'a 40 metres. Dans ce cas, le mon-
tant & investir pourrait déraper. Les promoteurs du projet répondent
que si la facture augmente de 20 % , ils sauront répartir les surcouts
entre les différentes parties prenantes. Au-dela, un gros paint d'inter-
rogation se dessine... M.-H. P




tion d’un débat public

La réunion s’est tenue dans les salons

I Face aux défenseurs du projet,
la passion des associations

mblance courtoise el atten-
Alm‘ e 14 octobre. dans les
salons du Refais de T gare de st
La commission partculicre en
charge dudehat public sur CDG
Lxpress a convie les principaus
actewrs du dossier. d'un cote ses
promatewrs (SNCERFEADPY de
Fautre des associations locales.
atin de faire le pomt sur i consul-
tation,
La parole est ala promotion
« Lenjew de CDG Express. Cest de
developper forement ks transpons
e conmun, alors guactueloment
ST des passagers aeviens pronnent
Lt route powr aller a Roissy: S ot
obiectf i v aun consensus. Les de-
Bt portent surtout st fes movens
quelles infrastructures reeeniy 2 v,
commente Thierry Mignauw, le
president du GIE CDG Express.
« Nows nesommes pas bores. Nous
SOMIMes PGS deearder fes solutions
alcrnutives . rencherit Jean-Pierre
Duport. e president de REFE Au
tour de Denys Dartigues. pour la
SNCE o Nous avons ougowrs et
tres vigianes sur e fait que CHG Ex-
press e gone pas fa arcalation des
S DA, e (st e ban-
licue, des grandes lignes o du frec
Le towr de table est boucle avec
Hubert Du Mesnil. e directeur ge-

neral FADP - Ladesserte de e
foportde Rowsy fut pantic des poings
pourfesquels nos nows cussons il
dans nos enguctes aupres des
iens. »

En face. surles sept representants
dassociations. une seule defend le
projet : cest Torganisation Paris
lle-dle-France Economique. qui re-
groupe des entreprises désireuses
de voir Facroport se developper.
« Unemploi sur pois en Franee re-
eve des investissements ctrangers. |l
est donc essentiel de disposer de

mades de transports performants. »
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Les autres saftichent contre. pas
Lowours pour les mémes risons.
Pds lotjours sans contradiclions.,
Mais tous se rejoignent pour s'in-
digner que « la SNCF et RFF s
prevecupent du confort du passager
denen. On aimerdit quils se preoc-
cupent du confort du vovageur quo-
tdien ». resume Andre Cuzon,
dEnvironnement 93,

Pour faire passer CDG Express au-
pres des habiants de la Seine-
Saint-Denis. le GIE avance le
schema: dlamclioration de la
ligne B du RER. approuve - le ca-

du Relais de Ia gare de I'Est.

lendrier fait bien les choses ~ e
L octobre. Car le GIE CDG Ex-
press a rapidement constate que
son projet cristalhsait les mecon-
tentements autour des conditions
de desserte du RER qui relie Paris
Nord aus gares de T Seine-Saint-
Denis jusguia Roissy s le schema
presente va dans Ie hon sens. les
associions le trouvent encore in-
suffisant. compare aux sommes
qui vont ctre investics pour la na-
velie ferroviaire acroportuaire. L1
[energie depensee pour cetie des-
SCTLE SCTw dldait o moins sier des
projets qut semblent plus wrgents aux
veux des vovageurs franciliens,
comme I wangenticlle Nod qui au-
it dti pusser avant ».

fout ecla ne va pas sans contra-
dictions. « Cela fait trente ans gton
demande wne desserte ferroviae
pourfes deroports. Nows vivons dong
whe periode revolitionnuine ave
CDG Express. Nos associdtions song
daccord surle fond il Jau clior les
dCTOPOTS par un transport collectiy
demasse. Mais nous ne souheirons
pets que fe transport fuciliee e deve-
foppement de Roissy au-dela du
raisomable ». souligne NMare Am-
broise-Rendu. president d'fle-cle-
France Environnement. Avant de
TCCONMALIC © « Je sais. st la note
contradiction. Mais toute hausse de
Factivite du oansport acrien en fle-
de-France Succompagne dune de-
radation de la qualiee de vie pour
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les Franciliens. » CDG pourrait de-
venir acceptable, a ses yeux, si les
pouvoirs publics décidaient de li-
miter le développement de Roissy.
Autre question : si CDG Express
est lancé et réussit a prendre des
parts de marché a la route et donc
a délester I'autoroute, réservera-t-
on une voie sur 'Al a une des-
serte en transport en commun ?
Ou 2 des taxis, comme la profes-
sion le réclame ? « Rien n'est moins
sar, car cela reviendrait alors a faire
concurrence a CDG Express ! », sex-
clame Marc Ambroise-Rendu. Or,
l'expérience montre que le fait de
libérer de la place sur les infra-
structures attire rapidement un
nouveau trafic.

« Les élections régionales de mars
2004 inciteront peut-ctre les élus a
prendre position sur cette affaire. Le
deébat sera politique a un moment
donné. Du moins je le souhaite », af-
firme encore Marc Ambroise-
Rendu, qui regrette aussi, parmi
les autres grands absents, qu'Air
France « ne soit pas plus présent
alors que c’est le premier bénéficiaire
de cette affaire ».

Du coté des Verts de la Seine-
Saint-Denis : « Llle-de-France ne
doit pas se dévelapper au détriment
de la provinee », estime Alain
Amedro, un des porte-paroles du
groupe. Selon lul, il reste des in-

connues de taille qui touchent au
colit el au financement du projet
(voir encadre). Et le fait que le
moniage [inancier r'ai pas ete
presenté par un expert indépen-
clant mais par le Crédit Lyonnais
I'mterpelle © « On e peut étre a la
fuls uge et partic !

Le debat s'est un peu animé. Mais
il reste un point qui recuetlle 'as-
sentiment general, ce gui est as-
sez rare pour étre signale - le débat
public lui-méme. Les assgciations

saluent son organisation, la place
qui leur est accordée. et la publi-
cation des cahiers d'actewrs, une

« innovation » qui leur permet de
présenter leurs structures et leurs
positions. On est loin du débat
public sur le uwoisieme aéroport
parisien, qui avait déclenché cris et
passions et s'était termine pat
['abandon du projer M-H. P
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Faites mieux sur le RER B,

apres on verra

Il n'y en avait que pour le RER
au troisiéme colloque, organisé
le 4 octobre par la commission du
débat public sur CDG Express.
Pourtant, le theme était plus large :
« les effets du projet sur les autres
infrastructures de transports ».
Car, en termes de transports en
commun, il n'existe que le RER.
Daailleurs, les conditions d’amé-
lioration du RER B étaient le
theme de la seconde table ronde.
Une amélioration présentée
comme dissociée du projet CDG
Express. Lamélioration du RER B
se fera de toute facon, que la liai-
son rapide voit le jour ou qu'elle
reste dans un carton. Une distinc-
tion qu'appuie Stéphane Gati-
gnon, maire de Sevran : « Il ne faut
surtout pas accepter un discours qui
consiste a dire que le projet CDG Ex-

press doit étre aprouvé puisque des
efforts vont étre consacrés a la ligne B
du RER. » Et élu de se demander
si le RER B modernisé n'offre pas
alors « une alternative pertinente au
projet ». Chantal Duchene, secré-
taire générale du Gart, s'interroge,
elle, sur la pertinence du terminus
a Paris-Est. Une gare pas assez in-
termodale, selon elle, avec seule-
ment trois lignes de métro, pas
une seule de RER, a l'inverse de
Paris-Nord et ses trois lignes de
RER sur quatre au total. A Paris-
Est, les voyageurs devront re-
prendre les transports en commun
ou les taxis. Francois Ascher, pré-
sident du comité scientifique de
I'nstitut pour la ville en mouve-
ment, se pose les mémes ques-
tions. Tous deux avancent aussi
le cout du billet, environ 15 eu-

ros, qui ne doit pas excéder celui
du parking journalier a Roissy ou,
lorsque deux personnes voyagent
ensemble, revient au méme prix
qu'un taxi, qui fait du porte a
porte.

Quand a la route, il sagit de bou-
cler 'A8B6 et la Francilienne et de
supprimer les goulets d'étrangle-
ment sur les radiales menant a Pa-
ris. Clest notamment le cas sur
I'A1 qui doit étre élargie de 3 a
4 voies au Blanc-Mesnil. Francois
Poupard, directeur adjoint Infra-
structures et transports de I'Equi-
pement en [le-de-France, a pré-
cisé que l'amélioration des routes
ne nuit pas aux transports collec-
tifs, rappelant les objectifs du PDU
qui doit permettre un report mo-
dal de 3 % de la voiture vers les
transports en commun.

Suéde : Arlanda Express a du mal a décoller

Belle realisation que I'Arlanda
Express, navette ferroviaire qui
relie de quatre a six fois par
heure Stockholm a son aéro-
port international, avalant en 19
minutes les 39 km du parcours.
Ouvert en novembre 1999 avec
quelques maois de retard, I'Ar-
landa Express est avjourd'hui le
moyen de transport le plus
ponctuel de Suéde.

Revers de la medaille : presque

simple aujourd’hui  a
180 couronnes (20 euros),
contre 120 en 1999,

Ces résultats en deca des
previsions expliquent-ils le
depart des actionnaires
:3 historiques d'A-Train ? Le
. 10 octobre, I'entreprise
= suédoise NCC, réalisatrice
= du génle civil sur la ligne
- vers Arlanda, a annonce
= qu'elle désirait vendre les

quatre ans apres sa mise en service, c& projet pionnier
en matiers de partenariat prive-public, dans lequel
I'Etat a investi 2 milliards de couronnes sur un colit total
de 4.5 milliards (500 millions d'euros), reste dans le
rouge, |l faut dire que la fréquentation est ancore loin
des prévisions, qui donnalent 3.5 millions cle voyageurs
la premiére année et 4,5 millions en 2005, En 2002, |l
aura fallu se contenter de 2,4 millions de voyageurs &t
d'un deficit net d'exploitation de 50 millions de cou-
ronnes (5,5 millions d'euros) pour un chiffre d'affaires
de 340 millions (37,4 millions d'euros). Des résultats
decevants qu'A-Train, dont les 180 salaries exploitent
I'Arlanda Express, explique par - la conjonciure agnen-
ne » (la frequentation des aéroports suédols a balssé
de B % entre 2001 et 2002) tout en disant avoir « conf/-
nuellement augmente sa part e marche », Parallele-
ment, les tarifs sans cesse revus & la hausse : l'aller

44 % qu'elle détient dans A-Train : « NCC a déclare
depuis le debut que sa participation dans le capital d'A-
Train n'était pas pour le long terme =, explique son
PDG, Alf Goransson. L'acheteur des parts de NCC
serait la banque australienne Macquarie Bank, qui
aurait signé des accords avec les autres actionnaires
d'A-Train, également associés a la réalisation de la
navette agroportuaire : Alstom (matérel roulant, 29 %),
Vattenfal (électricite, 20 %) et Mowlem (pose des voies,
7 %). Soumnis & un accord préalable de la societé d'in-
vestissement de |'Etat suedois (A-banan Projekt AB) et
des creanciers, le rachat d'A-Train se chiffrerait & 400
millions de couronnes (44 millions d'euros) avec a la clé
une compensation de 50 millions de couronnes (5,5
millions d'euros) & verser par l'acheteur en cas de
desisterment d'ici le 31 décembre prochain.

Patrick LAVAL




